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Brücken zwischen Asien und Europa
Im vierten Buch der Historien berichtet Herodot von der architek-
tonischen Pioniertat, die der griechische Baumeister Mandrokles 
aus Samos im Dienste des persischen Großkönigs Dareios I. voll-
brachte. Eine aus Schiffen errichtete Brücke über den Bosporus 
ebnete persischen Truppen auf ihrem Feldzug gegen die Skythen 
den Weg nach Europa. Die Pontonbrücke hielt aber – wie auch 
alle späteren Versuche, einen Übergang über den Bosporus zu 
errichten – der Naturgewalt nicht dauerhaft stand.
Als Sultan Mehmed II. im Jahre 1453 Konstantinopel eroberte, 
verhinderte eine Sperrkette die Einfahrt in das Goldene Horn 
(Haliç), die langgestreckte Meeresbucht; eine feste Brücke gab 
es damals nicht. Mehmeds Sohn, Sultan Bejazid II., ging die-
ser Vision nach. Etwa 360 Meter, die Konstantinopel von seinen 
Vorstädten Galata und Pera (die heutigen Istanbuler Stadtteile 
Eminönü und Beyog˘lu) trennten, galt es zu überbrücken. Leo-
nardo da Vinci unterbreitete dem Sultan 1502 den Plan für eine 
Brücke, die auch Schiffen mit gespannten Segeln freie Durch-
fahrt gewähren sollte. Abb. 1  Doch der Sultan lehnte den Entwurf 
als undurchführbar ab1 und gab sein Bauvorhaben auf. 
Erst als im 19. Jahrhundert der Fährverkehr über das Goldene 
Horn kaum noch zu bewältigen war, wurden nach und nach 
drei Brücken in Auftrag gegeben: die hölzerne Galata-Brücke 
(Galata Köprüsü), die bald durch eine Eisenkonstruktion und 
1912 durch eine Pontonbrücke der Firma MAN mit zwei Etagen 
ersetzt Abb. 2 und später, nach einem Brand, abgebaut und wieder 
neu errichtet wurde, sowie, im oberen Teil der Bucht, die Atatürk-
Brücke (Atatürk Köprüsü) und die Haliç-Brücke (Haliç Köprüsü). 
Schließlich ermöglichten neue Technologien, auch das asiatische 
mit dem europäischen Ufer des Bosporus bzw. die Istanbuler 
Stadtbezirke Bes˛iktas˛ und Üsküdar zu verbinden. Die Hänge-
konstruktion der ersten Bosporus-Brücke (Bog˘az Köprüsü), Abb. 3 
nach Plänen des Briten Gilbert Roberts als Kooperationswerk 
türkischer, japanischer, englischer und deutscher Bauﬁrmen 
errichtet, gehört seit ihrer Fertigstellung im Jahre 1973 neben 
der Silhouette der Blauen Moschee und der Hagia Sophia zu 
den Wahrzeichen Istanbuls. Die Länge der Brücke beträgt 1.510 
Meter, und zwischen den beiden Pylonenpaaren, auf denen 
die sechsspurige Fahrbahn 64 Meter über dem Meeresspiegel 
schwebt, liegen 1.074 Meter. Die Mautgebühren machten den 
neuen Verbindungsweg zwischen Asien und Europa schnell zur 
lukrativen Einnahmequelle. Bereits 1988 wurde fünf Kilometer 
weiter nördlich die zweite Bosporus-Brücke errichtet: die 1.090 
Meter lange Fatih-Sultan-Mehmet-Brücke (Fatih Sultan Mehmet 
Köprüsü), die mit der Bog˘az Köprüsü fast identisch ist. Seither 
lässt der zunehmend unkontrollierbare Verkehr die Diskussion 
über einen Ausbau der Brücken und Alternativkonstruktionen 
wie Tunnel nicht abreißen. 
Das Herzstück dieser Lebensadern der stetig wachsenden Me-
tropole ist jedoch die Galata-Brücke Abb. 4. Der niederländische 
Schriftsteller Geert Mak hat ihr ein Buch gewidmet, Die Brücke 
von Istanbul (2007):
Eine Betonkonstruktion, gut einen halben Kilometer lang, 
zwei Gehwege, vier Fahrstreifen und eine zweigleisige Stra-
ßenbahn breit, mit einem Hubteil in der Mitte und Unterfüh-
rungen und Ladenpassagen neben und unter den Rampen. Die 
Fahrbahn steigt zur Mitte hin sanft an, dort können die klei-
neren städtischen Schiffe problemlos durchfahren. Unter der 
Fahrbahn, dicht überm Wasser, liegt eine zweite Ebene mit 
einer langen Reihe von Restaurants und Teehäusern – als Fuß-
gänger kann man also auch unten entlanggehen, dort ist es 
behaglicher, nur muss man auf halber Strecke, am Hubbrück-
enteil, ein paar zusätzliche Treppen auf und ab. Und vieles 
entgeht einem: die Weite, das Meer, die Nebel im Herbst, die 
Delphine, die manchmal aus einer fernen Woge auftauchen.2
Die heutige Galata-Brücke wurde 1992 nach einem Entwurf 
des deutschen Bauingenieurs Fritz Leonhardt fertiggestellt. Im 
Unterschied zu den Vorgängerbrücken ist sie, auf 114 Pfeilern 
errichtet, fest im Untergrund verankert. Auf 480 Metern Län-
ge und 42 Metern Breite sind eine sechsspurige Fahrbahn und 
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 1 Computerberechnungen bestätigen 
heute die korrekte Berechnung  
der Statik. 2001 realisierte ein nor-
wegisches Architekturbüro die  
Brücke nach Leonardos Entwürfen  
in verkleinertem Maßstab als höl-
zerne Fußgängerbrücke.
 2 Geert Mak: Die Brücke von Istanbul. 
Eine Reise zwischen Orient und Okzi-
dent [De Brug, 2007]; aus dem Nie-
derländischen von Andreas Ecke, 
München 2007, S. 11 – 12. 
B I L D E S S A Y
Es gibt wenige Bauwerke, die gleichermaßen faszinieren und Ehrfurcht einﬂößen wie Brücken. 
Nicht allein, weil sie Ufer, Talseiten, Stadtteile oder Kontinente verbinden, indem sie  
buchstäblich zwischen Himmel und Erde Passagen und soziale Zwischenräume schaffen.  
Die Lage und Architektur von Brücken, aber auch die Mythen und Narrationen, die sich um  
die Konstruktionen ranken, machen sie zu symbolträchtigen Tragwerken.
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Fußwege in beide Richtungen angelegt. Trotz der beweglichen 
Klappbrücke in der Mitte verkehren hier Straßenbahnen. Die 
Brücke verbindet die ältesten Stadtteile auf beiden Seiten des 
Goldenen Horns und die beiden Mentalitäten der Stadt: die 
konservative, dem Osten zugewandte Südseite mit der moder-
nen Denk- und Lebensweise des Westens, die den nördlichen 
Teil mit seinen Botschaftsgebäuden und Kaufmannspalästen 
prägt. Welch ein breites Spektrum zwischen diesen Polen liegt, 
spiegelt sich in der Kleidung der Passanten wider, aber auch in 
den Gesprächen über den Familienalltag, über Weltanschauung, 
Politik und Zukunftsträume, die jene Menschen führen, deren 
Lebensmittelpunkt die Brücke ist: Angler, Kleinwarenhändler, 
kurdische Zigarettenverkäufer, Taschendiebe, der Teebrüher, 
die Losverkäuferin – allesamt in gewisser Weise Randexistenzen, 
von deren Leben Maks Brückenbuch erzählt. Sie alle, Istanbuler 
und Zugezogene, Angehörige aller Konfessionen und Gesinnun-
gen, leben in diesem Mikrokosmos zusammen und doch wieder 
getrennt nach bestimmten, der Brücke eigenen Gesetzen. Daher 
sei die Galata-Brücke, so Mak, selbst eine Stadt, die keineswegs 
die Stadt verkörpere, sondern vor allem sich selbst, und er resü-
miert: »Ohne die Brücke wäre die Stadt nichts.«3
Orientalische Baukunst in Europa
Als die Österreicher im Jahre 1914 die kunstvoll gebaute Brücke 
im bosnischen Višegrad Abb. 5 sprengten,4 zerstörten sie mehr als 
nur den Übergang über einen Fluss. Die Brücke war als Stiftung 
des Großwesirs Mehmed Paša Sokolovi  entstanden, der selbst 
aus Ostbosnien stammte und durch die Knabenlese (devs¸irme)5 
im Kindesalter in die Hauptstadt des osmanischen Reiches ge-
langte. Von Istanbul brachte er nun die orientalische Baukunst 
in seine Heimat. Die weiße steinerne Brücke mit den elf Bögen, 
in den Jahren 1571 – 1577 erbaut, war der einzige sichere Über-
gang über die Drina. Sie verband die Stadt mit ihrer Vorstadt 
und, so der jugoslawische Nobelpreisträger Ivo Andric´ in seiner 
Roman-Chronik Die Brücke über die Drina (1945), »Bosnien mit 
Serbien und, über Serbien hinaus, auch mit den übrigen Teilen 
des Türkischen Reiches bis nach Stambul«.6 Im Wesentlichen 
fand diese Verbindung zwischen muslimischer und christlicher 
Kultur aber auf der Brücke statt, genauer in deren verbreiterter 
Mitte, wo sich die Kapija (serbokroat. ›Tor, Bogen‹) befand – »der 
wichtigste Teil der Brücke, so wie die Brücke der wichtigste Teil 
der Stadt ist«.7 Der Baumeister, 
der für seine Moscheen und ur- 
bane Stadtplanung berühmte 
Koca Mimar Sinan, hatte hier 
ein steinernes Sofa Abb. 6 bauen 
lassen, das über den Brücken- 
rand herausragte und etwa 
fünfzehn Meter hoch »im Raum über dem Wasser« schweb-
te, von Bergen umschlossen und mit freiem Blick auf das, 
was sich um die Brücke herum, in diesem »Amphitheater« 
abspielte.8 Die Kapija beeinﬂusste die Geschichte der Stadt 
und seiner Bürger, denn sie war der Versammlungsort für 
Gespräche und zum Rauchen, für Verhandlungen und Ver-
träge; Es war ein Ort der ersten Liebesbegegnung und der 
Ort der Rechtsprechung, der Urteilsverkündungen und -voll-
streckungen, mit anderen Worten: der Diwan von Višegrad. 
Auch wenn diese Kapija-Funktion heute der Vergangenheit 
angehört, so erinnern noch Rituale, die eine Stadt an ihre Brücke 
binden, an deren Bedeutung als Mittelpunkt des Miteinanders. In 
Mostar scharen sich im Sommer wieder Touristen auf der neuen 
Alten Brücke (Stari Most) Abb. 7 um die Jungen, die gegen einen 
Obolus vom höchsten Punkt des Brückenbogens in die etwa 20 
Meter darunter ﬂießende Neretva springen. Schon der türkische 
Schriftsteller Evliya Çelebi, der 1664 durch Mostar kam, berich-
tete von glücklichen Kindern, die den Sprung vom Brückenrand 
wagten. Was nach Extremsport aussieht, ist ein traditioneller 
Sprung ins Erwachsensein – ein Sprung, mit dem das Herz eines 
Mädchens erobert werden soll. Die Ikari, wie die Brückenspringer 
nach dem mythologischen Ikarus genannt werden, treten Ende 
Juli zum alljährlichen Wettkampf an, dessen Gewinner als Hel-
den gefeiert werden. Sie sprangen selbst dann noch von der Brük-
ke, als diese nach dem Beschuss durch kroatische Panzergranaten 
im November 1993 gar nicht mehr existierte Abb. 8  – als lediglich 
Reste der steinernen Brücke auf beiden Seiten die unpassierbare 
Grenze markierten, die mit der Teilung Mostars im Bürgerkrieg 
entstand und nun einen muslimisch-bosniakischen Ort am öst-
lichen Ufer vom katholisch-kroatischen am westlichen trennte.9 
Mit großem Aufwand wurde der freischwebende Bogen aus 
weißem Kalkstein aus der Gegend (tenelija) originalgetreu wie-
dererrichtet. Bei den Rekonstruktionsarbeiten entdeckte man an 
beiden Seiten der Brücke längliche Hohlräume, Kavernen, Abb. 9 
und zwischen den Gewölbesteinen Eisenklemmen – erﬁndungs-
reiche Baumaßnahmen, die dem jungen Mimar Hajrudin, einem 
Schüler des Mimar Sinan, dazu gedient hatten, den Bogen zu 
entlasten und die Elastizität des kompakten Bauwerks zu er-
höhen. Das Meisterwerk der Statik sollte – so eine heute nur 
noch als Abschrift erhaltene Inschrift – den Kudret kemeri, ei-
nen ›Bogen der (All-)Macht‹, versinnbildlichen.10 In besagter In-
schrift, gleichzeitig Chronogramm des Brückenbaus, wird auch 
das Jahr der Fertigstellung verschlüsselt überliefert. Denn nach 
dem Abjad-System, das jedem der achtundzwanzig arabischen 
Buchstaben einen Zahlenwert zuordnet, bedeutet Kudret kemeri 
das Jahr 974 nach Hijri, was dem Jahr 1566 nach christlicher 
Zeitrechnung entspricht.11 Dichter, die seit dem 16. Jahrhundert 
die Ästhetik der Konstruktion bewunderten, sprechen von einem 
steinernen »Halbmond« oder »Regenbogen«. 
 3 Ebd., S. 12.
 4 Die Brücke wurde bereits 1918 
wieder aufgebaut.
 5 Die Osmanen rekrutierten un-
ter der christlichen Bevölkerung 
Jungen, die nach Stambol ge-
bracht, islamisiert und für den 
Dienst in Staat und Armee  
ausgebildet wurden.
 6 Ivo Andric´: Die Brücke über  
die Drina. Eine Wischegrader 
Chronik [Na Drini uprija, 1945]; 
aus dem Serbokroatischen von 
Ernst E. Jonas, Berlin / Weimar 
1965, S. 6.
 7 Ebd., S. 14.
 8 Vgl. ebd., S. 14 – 15.
 9 Zur Bedeutung der Brücke vgl. 
etwa Predrag Matvejevic´:  
»Die Alte Brücke in Mostar – 
Verbindung von Ost und West«, 
in: Phantom der Freiheit 1– 2 
(2008), S. 361 – 366.
 10 Die eingemeißelte Inschrift ist 
nur als Abschrift erhalten und 
ﬁndet sich auch bei Çelebi,  
vgl. Džemal Cˇeli / Mehmed  
Mujezinovic´: Stari Mostovi u 
Bosni i Hercegovini [Alte Brücken 
in Bosnien und der Herzego- 
wina]. Sarajevo 1969, S. 187.
 11 Der kroatische Autor Dalibor 
Šimpraga nimmt in seinem  
Roman Anastasia (2007) eine 
enigmatische Ausdeutung des 
Chronogramms vor dem Hinter-
grund der Zerstörung der  
Brücke vor. Vgl. »Das Geheimnis 
des Mehmed Karagöz«; aus  
dem Kroatischen von Tatjana 
Petzer, in: Nenad Popovic´ (Hg.): 
Kein Gott in Susedgrad. Neue  
Literatur aus Kroatien, Frankfurt 
a.M. 2008, S. 162 –176.
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Passagen für / in die Zukunft
Das Hamburger Projekt Living Bridge soll die HafenCity nach Sü-
den hin erweitern. Den Sprung über die Elbe soll eine 700 Meter 
lange, von Pylonen gestützte Brücke aus Glas, Stahl und Beton 
ermöglichen. Die elegante High-Tech-Konstruktion erstreckt 
sich über zwei Ebenen: die untere dient dem Verkehr, darüber 
beﬁndet sich eine Fußgänger- und Gewerbepassage, die von vier-
stöckigen Wohnhäusern ﬂankiert wird.12 Abb. 10  Die bewohnbare 
Brücke, die von der maritimen Atmosphäre der Stadt proﬁtiert, 
wurde von dem in Deutschland lebenden iranischen Architekten 
Hadi Teherani und dem Büro Bothe, Richter und Teherani (BRT) 
entworfen und ist nicht zuletzt aufgrund befürchteter negativer 
Auswirkungen der monumentalen Konstruktion auf den Elbe-
Landschaftsraum zum Gegenstand heftiger Debatten unter den 
Hamburger Städteplanern und Bürgern geworden. Dennoch: 
Living Bridges, deren Vorbilder Brücken mit ungebremst hoher 
Anziehungskraft wie der 1345 erbaute Ponte Vecchio in Florenz 
oder die London Bridge von 1594 sind, erleben nicht nur in den 
Hafenmetropolen Europas ein Comeback.13 
Das Brückenbauen bleibt, wie die bereits realisierten Beispiele 
quer durch die Zeit und durch Europa bis nach Kleinasien bele-
gen, eine Interaktion zwischen Menschen und Kulturen, ein aus-
balancierter Brückenschlag auf die andere Seite und vor allem 
ein Experiment, integrative exterritoriale Räume zu gestalten. 
Auch für die Euroregion Pro Viadrina stünde, so der von Teherani 
inspirierte Diplomentwurf einer Slubfurt Bridge,14 eine urbane 
Raumentwicklung über das Wasser hinweg an. So ließe sich 
Frankfurt über den Grenzﬂuss Oder mit dem polnischen Słubice 
durch eine lebendige Ost-West-Passage verbinden.
Das Toponym Europa offenbart einige 
interessante Aspekte, die den philoso-
phischen Implikationen »Europas« nicht 
äußerlich sind. Obwohl der Name Europa 
seit dem 7. Jahrhundert v. Chr. für Zentral-
griechenland stand und in der Folge auf 
Thrakien und Mazedonien ausgeweitet 
wurde, haben sich die Griechen Aristote-
les zufolge nicht als Europäer betrachtet. 
Im Gegenteil, die Griechen verstanden 
sich als das Volk einer Mitte, so Aristote-
les, die zwischen Asien und Europa liege.1 
Im Kontext des griechischen Selbstver-
ständnisses bezeichnet Europa nicht eine 
speziﬁsche Region, ein Land oder einen 
Ort, sondern lediglich die Richtung hin 
zu einer undeutlichen, westlich gelege-
nen Landmasse. Das Wort ist vermutlich 
semitischen Ursprungs – die Wurzel ereb 
(gr. erebos) bedeutet ›Dunkelheit‹ oder 
›Abend‹. Die Griechen haben es von den 
Phöniziern übernommen, die an der Küste 
von Asia Minor lebten, und es verweist auf 
das Land im Westen, wo die Sonne un-
tergeht. »Europa« benennt also in diesem 
ursprünglichen Sinne das Aufziehen der 
Dunkelheit nach dem Sonnenuntergang 
an der Westküste des Ägäischen Meeres, 
es bezeichnet das noch formlose Land in 
der Ferne – das Abendland bzw. den Okzi-
dent. Nicht nur bezeichnet »Europa« also 
erst sehr viel später eine exakte geogra-
phische Einheit – im 9. Jahrhundert unse-
rer Zeitrechnung, zuerst in Beziehung auf 
das im Zuge der Auﬂösung des westlichen 
Teils des Römischen Reichs neu begrün-
dete Westreich und in der Folge dann als 
Name für den gesamten latinischen Ok-
zident (kurzum, die latinische Hälfte der 
Christenheit bis zur Reformation und den 
nachfolgenden Schismen) –, sondern Euro-
pa hat auch seinen Namen nicht einmal 
selbst erfunden. Es hat ihn sich nicht nur 
bei den Griechen entlehnt, die ja allge-
mein als Wiege der europäischen Kultur 
gelten, obwohl sie sich paradoxerweise 
selbst nicht als Teil derselben verstanden, 
sondern letztlich von den Bewohnern von 
Asia Minor:2 »Der erste Blick auf Europa 
fand also von außerhalb, von Asien her, 
statt.«3 Mit anderen Worten, indem es 
sich selbst beim »Namen eines anderen« 
nennt, betrachtet Europa sich selbst und 
begreift sich selbstreﬂexiv erst vermittels 
eines nicht transparenten Namens, der 
von einem anderen kommt.4
Der bekannte Mythos von Europa, der 
Tochter des phönizischen Königs Agenor 
und seiner Frau Telephassa, die in der Ha-
fenstadt Tyros an der Ostküste des Mittel-
meers geboren und von Zeus in der Ver-
kleidung eines glänzend weißen Stieres 
nach Kreta entführt wurde, von dem ein 
namenloses Europa auch seinen Namen 
erhalten haben könnte, unterstreicht zu-
sätzlich den nicht-europäischen Ursprung 
seines Namens. Laut Herodot war diese 
Europa – die am meisten gefeierte Figur 
dieses Namens – »ja aus Asien, und sie 
ist gar nicht in das Land gekommen, das 
von den Griechen jetzt Europa genannt 
wird, sondern nur von Phoinike nach Kre-
Rodolphe Gasché
Europa als Name, Europa als Begriff
Die Slavistin TATJANA PETZER bearbeitet in dem vom  
Bundesministerium für Bildung und Forschung geförderten 
ZfL-Projekt »Topographie pluraler Kulturen Europas, in Rück-
sicht auf die ›Verschiebung Europas nach Osten‹ « das Teil-
projekt »Balkanvision. Integrative Bewegungen und kulturelle 
Ordnungsmodelle«. Zuletzt gab sie den Band Namen:  
Benennung – Verehrung – Wirkung. Positionen in der europäi-
schen Moderne (Berlin 2009) mitheraus.
 1 Aristoteles: Politik, hg. v. Olaf Gigon, Düsseldorf 2006, 2107.1327b19-30.
 2 Vgl. Peter Koslowski / Rémi Brague: Vaterland Europa: Europäische und na-
tionale Identität im Konﬂikt, Wien 1997, S. 14.
 3 Hagen Schulze: »Europa als historische Idee«, in: Werner Stegmaier (Hg.): 
Europa-Philosophie, Berlin / New York 2000, S. 3.
 4 Donatella Di Cesare: »Die Heimat der Verschiedenheit. Über die plurale 
Identität Europas«, in: Werner Stegmaier (Hg.): Europa-Philosophie, Ber-
lin / New York 2000, S. 109 –110.
 12 Vgl. die Presseinformation von BRT 
auf: www.livingbridge-hamburg.de,  
insbesondere auch die Animation 
auf: www.livingbridge-hamburg.de/
movie.html (Stand Mai 2008).
 13 Vgl. auch Peter Murray u.a. (Hg.):  
Living Bridges: The inhabited bridge, 
Past, Present and Future [Ausstel-
lungskatalog], London 1996.
 14 Jan Skuratowski (Architektur, UdK 
Berlin): Slubfurt Bridge: Entwurf 
einer Living Bridge für Frankfurt 
(Oder) – Slubice (Präsentation im 
Juli 2004).
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